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SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 9 y 24 minutos). 


En el día de hoy la Comisión de Transporte y Obras 
Públicas recibe, en primer lugar, a representantes de la 
Confederación Uruguaya del Transporte Automotor a efectos de 
conocer su opinión sobre el certificado de aptitud técnica 
que el Ministerio está exigiendo, de acuerdo con lo 
establecido por la normativa vigente. Como es de conocimiento 
público, se han suscitado ciertos problemas con algunas 
organizaciones de transportistas de carga por carretera. Esta 
Comisión, por mandato del Senado, está llevando a cabo una 
serie de reuniones con diferentes representantes del sector, 
así como también con las autotidades del Poder Ejecutivo; en 
este sentido, cabe señalar que el señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas se ha hecho presente en este 
ámbito en más de una oportunidad. El Ministerio ha continuado 
trabajando en este tema y nos ha hecho llegar un principio 
de acuerdo de la Mesa de Transporte que se reunió el día 23 
de mayo a efectos de tratar de resolver la situación 
planteada. 


SEÑOR PLACERES. - Soy Presidente de la Confederación Uruguaya 
de Transporte Automotor, Organización que incluye tanto al 
transporte de carga como al de pasajeros. 


En principio, debemos decir que todo lo que ha estado 
ocurriendo había sido pronosticado por CUTA; incluso así lo 
pusimos de manifiesto en algunas reuniones que mantuvimos con 
esta Comisión. Concretamente, en dichas oportunidades 
dejamos sentado que una gran parte del parque automotor de 
carga no estaba preparado para pasar por ese tipo de 
inspección, con una tecnología de punta. De tener una unidad 
nueva, resultaría difícil mantenerla debido al estado de la 
red vial. Sin embargo, a un costo un poco alto para la 
Confederación, fuimos tratando de moldear la situación, 
habiéndose logrado llegar a un primer acuerdo con el SsUcTa 
y el Ministerio de Transporte y Obras Públicas a efectos de 
cosnenzar a llevar las unidades. Digo que esto tuvo un costo 
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alto, porque tuvimos que desgajar un poco la Confederación, 
sacando de nuestro seno a algunas entidades que realmente se 
resistían. Esto ha ido provocando, en los últimos tiewpos, 
una alta conflictividad, ya que quienes iban quedando fuera 
de la Confederación actuaban por su cuenta y a través de una 
hueva entidad que fueron formando. e 


Debemos decir que el señor Ministro de Transporte y 
Obras Públicas hizo un gran esfuerzo para poder llevarnos a 
integrar una Mesa a efectos de conversar sobre la situación, 
aunque existieran discrepancias. 


Soros partidarios de que las inspecciones se realicen, 
porgue son necesarias, aunque con la flexibilización que se 
está buscando día a día. No sabemos si esto será lo 
definitivo o habrá que dar otros pasos. Lo importante es 
llevar al escenario de los controles todos los vehículos que 
circulen en el país, para tranquilidad de todos. 


En la Mesa de Transporte se debatió sobre este tema y 
se llegó a la conciusión de que existen otras cuestiones de 
fondo, siendo este tema la gota que desbordó el vaso. Los 
costos fijos del transporte se han disparado de tal manera 
gue, verdaderamente, hay que ser muy patriota para llevar 
adelante una empresa, debiendo pagar todas las obligaciones. 
Hoy en día, esto resulta muy difícil; incluso, diría que 
actualmente aquellas empresas que cumplen con todos los 
aportes, en sus documentos contables registran pérdidas. Así, 
algunos pequeños transportistas han escapado del pago de las 
obligaciones y, de todos modos, están trabajando; incluso, 
se resisten a ir al SUCTA, porque las documentaciones no 
están claras, por ejemplo. Pensamos, al igual que el señor 
Ministro, que no logramos nada con tirarles piedras; 
simplemente, hay que buscar la manera de que se acerquen. 


Creemos que existe una gran tarea por cumplir, que es 
corregir todos esos costos fijos; para ello, necesitaremos 
la ayuda de este Cuerpo parlamentario, y también que el señor 
Ministro continde llamándonos para integrar la Mesa a que me 
he referido. Debemos actuar con cierta rapidez, porque hay 


15.2 


enpresas que, hoy en día, están pasando un Buy mal momento 
a raíz de todo esto. 


SEÑOR KADERTIOGLOU.- Simplemente, como bien señaló el señor 
Placeres, estamos ante la culminación de un proceso que ha 
llevado a la realidad que hoy vivimos. Frente a la 
instrumentación de un mecanismo de inspección por parte del 
Estado, se ha detectado que hay una flota vetusta, de veinte 
años, que en muchos casos no tiene posibilidad de 
competencia; asimismo, resulta de muy costosa manutención y 
no tiene mucha salida en relación con los aranceles. Incluso, 
debemos decir que algunas patentes han subido entre un 500 
y un 600%; concretamente, en los remoigques y zorras, este 
incremento ha sido realmente disparatado. 


Esto se da específicamente en el transporte de carga, pero 
no en el de ómnibus y en las otras modalidades, que están de 
alguna manera contempladas. 


Nuestra profesión es muy zafral, porque incluso el 
chacarero transporta dos veces por semana la verdura. Las 
entidades del Estado están cerradas los sábados y domingos 
Y, por ejemplo, ANCAP abre de 6 a 15 horas. En definitiva, 
cuando comparamos con los servicios de otras partes del mundo 
queda en evidencia la faita de producción de nuestros 
vehículos, que en general recorren pocos kilómetros. 
Entonces, la incidencia de los cargos fijos se vuelve muy 
importante. 


A todo esto se suma el hecho de que la forma de pago de 
los impuestos no suele coincidir con la zafra. Por ejemplo, 
la patente se paga a principio de año y la zafra puede darse 
en otro res. Algunas Intendencias, muy hábilmente, la han 
separado hasta en cinco cuotas, pero igualmente debemos hacer 
frente al Impuesto a los Ejes y a los propios de cada 
actividad. Entre ellos podemos citar el correspondiente a 
CADA, para los transportistas de carne, y a nosotros nos 
afecta el aunicipal por instalaciones necánicas y eléctricas, 


Más que por la propia inspección del estado de los 


12.3 


-4- 


vehículos, lo que más incidió en este problema fue la 
revisión de diversos aspectos vinculados con el camión. Por 
ejemplo, aparecieron algunos transportistas que tenían 
empadronados sus camiones en Bella Unión y trabajan en 
Maldonado, por lo que no pagaban desde hacía seis u ocho años 
la patente y nunca habían abonado el Impuesto a los Ejes. En 
definitiva, a quien se atrasa cuatro o cinco años le conviene 
prender fuego el camión, porque le es imposible afrontar 
todos los recargos. En el caso del impuesto a los gasocleros, 
el Poder Ejecutivo está devolviendo los importes 
correspondientes a 1994, pero quien tenga deudas de 1991 y 
1992 tiene que pagarlas, Creemos que esto está bien, porque 
de lo contrario se perjudicaría a quienes pagaron, pero por 
lo menos debería exonerarse de las multas y recargos. 
Aclaramos que nunca pedimos una amnistía; simplemente estamos 
reclamando que se otorguen condiciones para que la gente 
pueda pagar, de modo que pueda competir en igualdad de 
condiciones. 


SEÑOR  BONTA.- Hace unos tres meses se iniciaron 
conversaciones entre CUTA y el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas a consecuencia del problema originado con la 
inspección vehicular. Es de justicia decir que las dos 
pidan reuniones fueron sin duda positivas. Para 
lustración de los señores Senadores debo decir que 
estuvieron presentes representantes de los Ministerios de 
Economía y Finanzas y de Trabajo y Seguridad Socíal, a 
quienes se les hizo conocer la problemática de la imposición 
de gravámenes sin tener en cuenta el trabajo. Hemos 
encontrado receptividad en 'el Ministerio de Economía y 
Finanzas; naturalmente, las soluciones deben inatrumentarse, 
y van a depender de los proyectos que podamos presentar. 
Creemos que este diálogo es muy positivo, sobre todo por la 
fluidez que se ha logrado, ya que se está celebrando una 
reunión por mes. Por ejemplo, el Ministerio ya sacó los 
precios de referencia, que a nivel de transporte de cargas 
son muy importantes, dada la problemática de competencia 
interna que existe. 


Hemos solicitado también una audiencia con el Congreso 


18.4 


Nacional de Intendentes por la problemática planteada por el 
señor Placeres, que hoy es la más grave, porque a raíz del 
cambio de aforos en varios departamentos, las patentes 
aumentaron mucho más que el 1PC. Debemos decir que este tipo 
de ajuste ya era discutido por nosotros, porque el valor de 
los vehículos no se actualiza según la inflación, sino por 
las variaciones del dólar; pero como consecuencia de esta 
nueva forma de aforar los precios de las patentes se 
incrementaron mucho más. Entonces, si no nos dirigiéramos al 
Congreso Nacional de Intendentes —<ue no está 
institucionalizado, pero existe— tendríamos que ir a cada 
uno de los diecinueve departamentos. Por esta razón hemos 
optado por este camino. 


En definitiva, si esta Comisión entiende que nuestros 
reclamos con relación al tema de las patentes está 
justificado, solicitaríamos algún tipo de colaboración para 
tomar contacto con el Congreso Nacional de Intendentes.  ' 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría saber si se ha solicitado por 
alguna vía, escrita o verbal, audiencia al Congreso Nacional 
de Intendentes. ñ 


SEÑOR PLACERES.- Personalmente, hice esta solicitud al 
Presidente del Congreso, el señor Intendente Amaro, quien nos 
prometió llamarnos. 


Como es de público conocimiento, los intendentes tienen "la 
casa revuelta” y deben solucionar muchos problemas internos, 
por lo que la reunión se ha ido dilatando. Por eso fue que 
pensamos, tanto en esa mesa de trabajo como en ésta, pedir 
una muleta para ver si podemos llegar a ese Congreso a 
efectos de poder explicar nuestras necesidades. El señor 
Kadertjoglou mencionaba un perjuicio del 500%, cuando en 
realidad algunos están padeciendo el 1.000%, puesto que se 
cambió el aforo y todo el sistema, y por esa razón hubo gente 
que de $ 1.000 pasó a pagar $ 9.000 por concepto de la 
inspección de un remolque. El criterio para fijar el precio 
es la cantidad de toneladas, no importando la edad del 
remolque; entonces, uno de hace 30 años puede liegar a pagar 
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lo mismo que uno cero kilómetro. Ha habido gran cantidad de 
quejas porque no se pueden soportar estos costos, y hay gente 
que todavía no ha protestado porque aún no ha terminado de 
pagar. Pero cuando deba cancelar la deuda financiada en 5 6 
6 meses y los atrasos generados, seguramente hará sentir su 
queja. Para una flota que tiene muchas unidades viejas, es 
enorme la suma de dinero que se va por esa vía. 


SEÑOR SEGOVIA.- En su intervención, el señor Placeres 
manifestó una vez el* problema que existe debido al 
mantenimiento de las unidades, al estado de la flota del 
transporte de carga en el Uruguay y al hecho de que la 
Confederación sufrió fuertes desgastes para poder cumplir con 
las exigencias de control del parque actual. 


¿qué tipo de agrupaciones congrega en estos momentos la 
confederación? No pretendo intervenir en el aspecto gremial, 
pero quisiera saber a cuántas instituciones agrupa y qué 
parque automotor controlaría CUTA. 


SEÑOR PLACERES.- CUTA tiene afiliadas a APYC -—que mantiene 
discrepancias con la Confederación, que es la antigua gremial 
del ¡puerto— a AFLECOM, al Grupo 12 —de servicio 
internacional, que se dedica a carga y a pasajeros— a COTYOU 
en Young, a TRAPAY en Paysandú, al Centro de Camioneros de 
Salto, al Centro de Camioneros de Palmira, a UFU —la Unión 
de Fleteros del Uruguay— a AUTHA —Asociación Uruguaya de 
Transporte de Hacienda, a TRALE —Transporte de Leche— a 
destajistas del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 
a ACODIKE, a fleteros de Bella Unión; en fin, en total son 
15 agrupaciones las que van quedando. Asimismo, se ha ido de 
la Confederación la gente de Colonia, la de Canelones —ue 
refiero a una agrupación que había en San Jacinto— y en el 
caso de la de Salto estamos a la espera de algunos descargos. 
Pensamos que hoy día estamos representando entre 5.000 y 
6.000 unidades de carga. 


SEÑOR SEGOVIA.- Con respecto a lo resuelto por la mesa de 


transporte como principio de acuerdo de la reunión llevada 
a cabo el 23 de mayo, quisiera saber si la Confederación lo 
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acepta en su totalidad o tiene alguna discrepancia. Planteo 
esta duda porque TUDELES lo aceptó pero dijo que lo sometería 
a consideración de la asamblea. 


SEÑOR PLACERES.- Quiero aclarar que TUDELES ya lo aprobó, 
spero cuando terminó la reunión de trabajo no se quisieron 
comprometer a levantar el paro del día 27 y manifestaron que 
tenían que someterlo a consideración de la asamblea. 


SEÑOR KADERTIOGLOU.- El jueves se realizó la reunión en el 
Ministerio y recién el viernes sesionaba la asamblea para 
decidir si ratificaban o rectificaban el paro del día lunes 
27. La asamblea aprobó lo actuado por la mesa en la Comisión 
y se levantó el paro. 


Con relación a la pregunta formulada por el señor 
Senador en cuanto a si teníamos objeciones. acerca del 
principio de acuerdo a que se llegó, debemos decir que, de 
alguna manera, influimos para que el Ministerio aprobara el 
petitorio de TUDELES. Pero, en definitiva, esto significó 
entre nosotros-— adelantar a un sector y atrasar a otro, 
porque lo que se decidió fue que primero concurrieran a la 
inspección los camiones más nuevos y luego los otros. También 
tiene validez aquel otro plazo de 6 meses que se había fijado 
para los vehículos de más de 20 años. O sea que se llegó a 
lo que el Ministerio pretendía: inspeccionar aproximadamente 
1.000 unidades mensuales, de tal manera que en un plazo mayor 
o menor toda la flota pasara por ese contralor. Nuevamente, 
los transportistas de punta —<uienes poseen unidades 
nuevas— se ven perjudicados porque algunos deberán pasar por 
dos o tres inspecciones antes de que lo hagan los que tienen 
vehículos más viejos. Pero se decidió buscar algún otro 
mecanismo para que ello no sucediera, como por ejemplo, que 
la segunda ronda empezara a partir de 1998. 


En definitiva, estas no son cuestiones de fondo y, en 
general, concordamos con el arreglo a que se llegó. 


SEÑOR SEGOVIA.- Simplemente formulé esa pregunta porque, 
teniendo en cuenta las aspiraciones iniciales, esta sería una 
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rebaja considerable. Por eso quería saber si concordaban en 
su totalidad con el acuerdo o si tenían algunas 
discrepancias, pero veo que la mesa va a seguir funcionando 
y que este es un principio de acuerdo. Más adelante, quizás, 
conseguirán solucionar otros temas. 


Con respecto a las unidades que tienen las agrupaciones 
de CUTA, ¿cuántas de esas 5.000.6 6.000 tendrían menos de 3 
años? 


SEÑOR KADERTIOGLOU.- Con relación a la afirmación del señor 
Senador en el sentido de que han quedado muchas cosas por el 
camino, creo que no se ha entendido o no hemos explicado bien 
cómo fue el proceso. 2 


Las negociaciones de la Confederación con el Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas para llegar a un acuerdo en 
el tema SUCTA comenzaron hace más de un año, o sea, enseguida 
de asumir este Gobierno. En dicha oportunidad planteamos 
varios puntos de vista, entre ellos, que la flota era muy. 
vetusta y que requerimientos muy duros dejarían mucha gente 
afuera, y además exigimos algunas condiciones. Una primera 
flexibilización descartó muchos ítems que eran considerados 
importantes, como por ejemplo, el del cinturón de seguridad. 
Luego de esta instancia y de sucesivas peticiones, se 
consiguió firmar un convenio con SUCTA que implicaba la 
financiación del pago en cinco cuotas y benevolencia en 
cuanto a la revisación, que se podía llevar a tres años. 
También se llegó a que ante el rechazo en una primera 
“inspección, la segunda -—que era de los temas escabrosos de 
la primera posición de SUCTA— se realizara en un plazo de 
60 días y sin costo. Asimismo, se creó una comisión integrada 
por el SUCTA, los transportistas y el Ministerio, para hacer 
un seguimiento de la evolución de las inspecciones, es decir, 
'si eran muy estrictas, cuáles eran los niveles, etcétera. 
Luego de conseguir todo esto fue que firmamos el convenio con 
el SUCTA; pero, lamentablemente, en ese momento se desata el 
segundo problema. Quienes no fueron oídos en muchos de sus 
petitorios hicieron un segundo planteamiento, que no fue 
acompañado por todos los transportistas. Por ejemplo, 
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nosotros en CUTA no estábamos de acuerdo con realizar 
gestiones de esa forma aunque, por supuesto, continuamos en 
la negociación y siempre estuvimos abiertos al diálogo. Más 
allá de que en algunos casos se perjudicaba a un sector 
importante, consentimos esta fórmula porque creíamos que era 
una posible solución interna al tema de los transportistas. 


SEÑOR SEGOVIA.- Creo que quedó pendiente el número de 
camiones que tienen menos de tres años. 


SEÑOR KADERTJOGLOU.- Hay un núcleo de camiones nuevos, no de 
transportistas profesionales, sino de industrias que tienen 
sus propias unidades. Precisamente, ese sector es el que ha 
tenido una mayor renovación y no, repito, los transportistas 
profesionales, a excepción de los dedicados al transporte 
internacional y de larga distancia, que no pueden manejarse 
con vehículos vetustos. 


SEÑOR PATRON.- Aquí se dijo algo con lo cual no estoy 
totalmente de acuerdo, y es que las empresas cuyas unidades 
habían sido' revisadas quedaban en inferioridad de 
condiciones. Me estoy refiriendo a quienes propiciaron el 
paro —concretamente, TUDELES— que acordaron realizar la 
revisación en dos años, mientras que nosotros ya habíamos 
pasado por una y debíamos volver a hacer otra. Ese tema lo 
conversé en forma directa con el Director de Transporte, 
quien nos sugirió dejarlo pendiente para reunirnos más 
adelante, a los efectos de que se diera un plazo de dos años 
a aquellos que teníamos nuestros vehículos en condiciones 
—estoy hablando, inclusive, de unidades de 1962— y con 
inspecciones completas. Quiere decir que esto se va a 
solucionar y nadie va a ser perjudicado, siempre y cuando 
haya cumplido con lo que marca la ley. 


SEÑOR BONTA.- Supongo que cuando el señor Senador Segovia 
habla de que quedaron muchos petitorios por el camíno, se 
está refiriendo a la solicitud de TUDELES. En este sentido, 
debo decir que más allá de lo que señalaba el señor 
Kadertjoglou sobre los logros de CUTA, todos los planteos que 
hizo la Confederación al Ministerio y a SUCTA fueron 
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satisfechos en su totalidad, a excepción de lo referente al 
monto de la tarifa. Como se dijo, CUTA logró una 
flexibilización por tres años, cuotas y la instalación de una 
comisión de seguimiento, y lo único, digamos, no atendido fue 
el tema costo, que en “su momento fue muy discutido. 


SEÑOR IRURTIA.- Simplemente, es para dejar una constancia. en 
la versión taquigráfica, en virtud de que tuve frecuentes 
intervenciones en el inicio del tratamiento legislativo de 
este tena. 


Digo sinceramente que me siento reconfortado por la 
flexibilización nostrada por ambas partes y por la 
intervención directa del señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, sus asesores y las gremiales, es decir, todo el 
entorno involucrado en esta temática del transporte. Creo que 
esto ha tenido la enorme virtud de poner en conocimiento del 
Poder Ejecutivo, del Poder Legislativo y de la opinión 
pública, un hecho que está ocurriendo en el país, esto es, 
la realidad del transporte nacional. A mi juicio, eso es algo 
tremendamente importante. Pienso que la oportunidad que se 
le ha dado al Poder Legislativo, y en especial a la Comisión 
-de Transporte y Obras Públicas del Senado -—que ahora deberá 
elaborar un informe en la materia— es muy importante porque 
la información que hemos podido recabar, seguramente, tendrá 
su repercusión a corto plazo. Estoy seguro de que estos 
contactos van a continuar, puesto que ya están sentadas las 
bases de relacionamiento, 


SEÑOR ANDUJAR.- He escuchado con mucha atención las distintas 
intervenciones de nuestros visitantes y me parece muy bien 
que se haya encaminado la solución del conflicto. No 
obstante, no me gustaría ser demasiado optimista porque, en 
definitiva, el problema no está solucionado. Sí se ha 
satisfecho un tema puntual, que es el de la inspección de los 
vehículos, pero no la presión impositiva que soporta el 
transporte carretero. Soy consciente de que no tengo mucha 
experiencia en el transporte carretero en general; pero sí, 
tal vez, la pequeña experiencia del transporte de Canelones. 
Allí vemos que el problema impositivo se sobrepone al estado 
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de las unidades que en este momento tienen varios 
transportistas. Naturalmente, me parece adecuado que muchos 
transportistas tengan nuevas unidades, pero creo que eso no 
es lo que ocurre con utra gran parte. 


En consecuencia, entiendo que hay que seguir trabajando 
en el tema, puesto que esto no ha terminado. Si realmente 
queremos una solución estable o un equilibro dinámico, sin 
duda debemos seguir estudiando la situación del transporte. 


SEÑOR BONTA.- El señor Senador Andújar ha puesto sobre la 
mesa un punto que no habla sido comentado aquí, pero que sí 
se ha tratado —y aún se lo está haciendo— en las reuniones 
mantenidas con el señor Ministro. Nos referimos a la 
renovación de la flota. Esto está en el tapete, además de los 
problemas impositivos y laborales, y se ha avanzado en 
algunos criterios sobre cuáles serían las posibles garantías 
que deben poner los transportistas. 


Simplemente, queríamos comunicar esto al señor Senador 
Andújar y, además, decir que nos parece muy positivo que esta 
Comisión aporte su pequeño grano de arena en este sentido, 
porque el tema de la renovación de flota no sólo es 
importante sino difícil de resolver, puesto que hay que ver 
las formas de financiación, las garantías y algunos otros 
aspectos. Precisamente, por ello, el aporte de esta Comisión 
puede llegar a ser vital. 


SEÑOR PLACERES.- El señor Senador Andújar señalaba que el 
conflicto se ha solucionado en parte, y yo tengo el temor de 
que todavía no se haya resuelto ni siquiera en parte. De 
pronto, va a ser necesario mucho esfuerzo para mantener este 
reniendo que se ha hecho porque, entre otras cosas, no 
olvidemos que el señor Ministro ha hablado de mil unidades 
mensuales. Si no se llega a eso, ha adelantado que se van 
a hacer inspecciones. Entonces, lo que pensamos que está 
arregiado, a mi juicio está remendado y con tres puntos. 
Respecto a los enormes costos que una unidad soporta es 
necesario recordar que hay unidades de U$S 5.000 circulando 
en la ruta para prestar algún servicio. Sin considerar al 
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conductor, una de esas unidades paga, en definitiva, dos mil 
por mes. Entonces, ¿cuántas veces la está pagando al año? No 
olvidemos que, además, hay que llevarla al mecánico porque 
se tranca o se rompe una pieza, paga el impuesto al gasóleo 
—<ue ahora fue eliminado— a los ejes, se atrasó y paga los 
recargos, la patente, la Caja de Jubilaciones, etcétera. 


$ 
SEÑOR ANDUJAR.- Y eso sucede trabaje o no. 


SEÑOR PLACERES.- Exacto. Entonces, tenemos que entender que 
hay gente de algunos departamentos, inclusive de Montevideo, 
como los destajistas -—y podemos mencionar al mismo Puerto, 
donde ha disminuido mucho el trabajo— que sostienen 
milagrosamente esas unidades. En realidad, no sé si no 
servirá en algún momento hacerlas desaparecer, aunque si se 
procede de esta manera habrá que actuar igual en relación a 
un chofer. Sin embargo, si hace desaparecer tres, deberá 
eliminar también un administrativo o un mecánico. Esto me 
recuerda el juego de la baraja porque al soplar una, luego 
caen todas las demás. 


Reitero mi opinión de que los problemas están vigentes. 
¿Qué sucederá si no se cumple con las mil unidades? 
Personalmente, tengo mis reservas en el sentido de que se 
mantendrá la misma actitud de no concurrir, a pesar de que 
hemos animado a muchas personas. En el día de ayer me llamaba 
un empresario de Cardona que vino con tres unidades de las 
cuales le rechazaron dos a causa de un juego de pernos de la 
zorra. Se trata de camiones de ganado que transitan 
constantemente por caminos en mal estado. Es el mismo 
problema planteado en el caso del servicio internacional con 
las zorras, ya que el Ferry, si el río está más alto o más 
bajo y no se deja una tolerancia para que se mueva, parte los 
pernos. Idéntica situación se plantea con el transporte de 
ganado cuando el vehiculo« entra en las cunetas y en las 
zanjas. Pero aquí no pasa. Lo mismo acontece en el caso de 
los juegos de elástico, el tren delantero, en los que 
aparecen holguras con las que funcionamos en nuestro país, 
no así en las autopistas de Europa; la máquina está fabricada 
en ese continente y se exige de acuerdo a las condiciones 
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actuales que allá imperan. 


Por lo expuesto, creo que la llegada de las mil unidades 
representa algo peligroso. También en el día de ayer 
conversábamos con el ingeniero Damonte, gerente de SUCTA, 
quien me solicitó que animáramos a la gente a concurrir. Pues 
bien, enviamos las notas desde la Confederación y explicamos 
que se ha flexibilizado el control y si alguien tiene algún 
problema de fondo como el señor que nos llamó de Cardona, se 
vuelve a plantear el problema . Sabemos que algunos choferes 
luego de terminado el control se quejan de que su unidad, que 
tiene cinco años, por ejemplo, ha sido rechazada por uno u 
otro motivo. Sé que la máquina marcó una holgura y la 
computadora lo señaló, de modo que hay que proceder a la 
reparación correspondiente. Pero si arregla el desperfecto 
mañana vuelve a producirse al entrar a una estancia o cuando 
llega el Ferry. En realidad, es un problema y asusta a la 
gente pasar por ese control porque no se dan las condiciones 
necesarias para el uso normal de la máquina. 


SEÑOR PATRON.- El problema de las holguras o de más juego en 
los enganches de los acoplados por las entradas al Perry, fue 
conversado por quien habla con el señor Damonte y se aceptó 
trabajar con un poco más de juego que el que indican los 
reglamentos internacionales. 


Otro aspecto que quería aclarar al señor Senador es que 
no solamente con camiones .nuevos se llega a obtener una 
rentabilidad en el transporte. Pienso que nosotros tenemos 
una de las flotas más nuevas y estamos trabajando 
prácticamente para pagar impuestos. De hecho, cada tres o 
cuatro meses estamos firmando vales en los Bancos para poder 
cumplir con las exigencias impositivas por concepto de 
patrimonio, entre otras obligaciones. Quiere decir que más 
allá de la llegada de los vehículos en régimen de "leasing" 
o mediante el tipo de créditos que sea, habrá que ajustar 
mucho el aspecto impositivo, fundamentalmente los controles 
aduaneros a fin de que sean nás rápidos y no se genere una' 
discriminación entre "hijos y entenados*. Cuando un camión 
permanece en una Aduana de un día para otro, ese viaje no 
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sólo no deja ganancias sino que representa para la empresa 
una pérdida de nos menos de U$S 500 o U$S 600. 


SEÑOR KADERTIOGLOU.- En apoyo de lo que decía el señor 
Senador Andújar, creo que el tema principal es la relación 
oferta-demanda y calidad. Quiere decir que es todo un 
andamiaje. Si tuviéramos la carga ¡impositiva actual y 
contáramos con una cantidad de camiones mucho menor, los 
precios serían los que en realidad debería pagar el 
consumidor para el transporte requerido. Todos sabemos que 
hay cargas cuyos precios son fijados por los propietarios de 
las mismas; me refiero, por ejemplo, al arroz, a la madera 
y a los grandes transportes en general para los que se 
establece un precio determinado de tal a cual lugar. En esos 
casos, la cola de camiones es infernal. Entonces, el 
camionero no toma el trabajo si no le sirven los precios, con 
el riesgo de guedar parado porque hay una oferta muy 
importante que promete un jornal al único costo del gasóleo. 


De modo que el gran tema es, a mi juicio, el relativo 
3 una legislación que nunca trató profundamente la 
problemática del transporte. Quienes tienen más años saben 
que en determinado momento llegaban camiones por $ 10.500, 
nuestros choferes iban "en bandada” a comprarios, pagaban dos 
cuotas, hacían la zafra de la sandia de Rivera a Montevideo 
y después los dejaban. Los camiones no se pagaron, pero 
quedaron en el país y se fue agrandando la situación. Además, 
está planteado un gran tema con el Estado, porque las 
Intendencias Municipales venden flotas enteras que luego van 
a manos de particulares y funcionan. Al respecto, cito el 
caso del Ejército. Entonces, se van sumando todos estos 
aspectos y acabamos por concluir en que el parque automotor 
no se incrementa tanto a raíz de las unidades nuevas, ya que 
se vende determinada cantidad de camiones por año, pero sí 
sucede que, por ejemplo, hace poco manejábamos una cifra de 
16.000 camiones y actualmente tenemos 28.000 Óó 30.000. 
Cualquier persona puede ver los camiones Isuzu que tuvo la 
Intendencia Municipal de Montevideo, trabajando hoy en las 
areneras. , 
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Todo ello hace que el precio del flete sea bajo, que la 
unidad ruede poco y, por lo tanto, tenga poco rendimiento. 
Como resultado, se trata de extraer un gran provecho a este 
sector sin que, por añadidura, todos paguen, lo que lo hace 
todavía más oneroso. Es decir que habría que ordenar todo el 
sistema, ya que puede hacer "crack" en cualquier momento. 


SEÑOR SEGOVIA.- Quiero referirme a la respuesta en el sentido 
del cumplimiento por parte del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, de varias de las exigencias en cuanto a que 
no habían existido muchas rebajas respecto al planteamiento 
inicial. Hay algunas diferencias en lo que manifestaba el 
señor Placeres en cuanto a que no está totalmente cumplido 
el camino y que existen dudas acerca del futuro y no es muy 
claro el panorama. Comprobamos que realmente se habían 
disminuido bastante las exigencias, desde la primera vez que 
intervinimos en el problema, que fue al inicio del Período 
Legislativo, concretamente, el 5 de abril de 1995, con la 
visita del señor Ministro a esta Comisión, cuando analizamos 
este tema, hablando en forma muy severa, fundamentalmente,' 
del transporte carretero y de carga. Inclusive, tengo 
declaraciones de CUTA donde se dice que no se puede pagar 
otro impuesto —actualmente este se aproxima a los U$S 200— 
y no se puede exigir una reconversión inmediata de la flota. 
Además, se expresa que en el aspecto técnico, se realiza el 
Computest, que es el control que se hace a las flotas 
internacionales, pero no refleja la realidad del país. En 
cuanto al test, —allí la palabra era bastante fuerte— 
plantean la exigencia de que se desmonopolice, porque el 
control monopólico era uno de los temas importantes que se 
había mencionado. Asimismo, daban información sobre lo que 
significaba el rendimiento de controles para SUCTA, ya que 
se daba el pase prácticamente obligatorio de unidades cero 
kilómetro para controlar la eficiencia del servicia. Quiero 
señalar que esa declaración de CUTA me resultó un poco 
chocante, porque allí se decía que hacían un llamado a los 
representantes nacionales y departamentales de todos los 
partidos políticos para que se ocuparan del tema. Además, se 
expresaba que hasta ahora los contactos obtenidos a distintos 
niveles han demostrado un total desconocimiento del tema en 
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ambas Comisiones de transporte del Parlamento. Debo decir que 
estas opiniones no nos eran muy favorables con respecto a la 
forma como habíamos llevado el tratamiento de estos puntos. 
También se decía que los representantes nacionales están para 
legislar y corregir los defectos de jas leyes anteriores. 
Destaco que estoy absolutamente de acuerdo con esto, pero no 
me resultaron muy de recibo los otros planteos. 


En lo que tiene que ver con la rebaja que habíamos 
mencionado, utilizaría las palabras del señor Placeres en la 
reunión que tuvimos el 30 de agosto del año pasado, donde 
hizo mucho hincapié en la existencia de una sola máquina de 
control y en el hecho de que el certificado tuviera solamente 
un año de vigencia acentuaba el problema del monopolio, Al11 
también hubo consideraciones del señor Kadertjoglou, en el 
sentido de que en nuestro país faltan tedios para la 
aplicación del sistema. 


Por eso dije que, a mi juicio, se habían rebajado las 
exigencias y que si ello correspondía a un acuerdo con el 
cual se solucionaba la problemática, aunque fuera en forma 
intermedia para llegar a cosas mayores, se estaba en el 
camino correcto. También era adecuada la disposición que 
tenía el propio Ministerio para solucionar esta problemática. 
Observo ahora que una de las exigencias que el señor Ministro 
planteó desde el primer día fue la renovación o puesta a cero 
de la flota y elio no es algo muy viable, debido al 
rendimiento que tienen actualmente los costos operativos y 
del flete que, indudablemente, han disminuido muchísimo y no 
hace rentable la empresa para las inversiones a las que está 
sujeta. 


Luego haré una pregunta complementaria en mi próxima 
intervención con respecto a la flota internacional, donde las 
competencias son mucho más duras que las de la flota actual. 


En resumen, quería saber si ustedes estaban totalmente 


de acuerdo con lo resuelto por la Mesa o creían que aún había 
mucho camino por recorrer. 
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SEÑOR PLACERES.- Es correcta la reseña que hizo el señor 
Senador Segovia. Creo que al principio hablé del desgaste que 
había sufrido la Confederación; en el momento en que hicimos 
esos planteamientos estábamos juntos en una sola mesa. Para 
pader llegar a los acuerdos, la Confederación fue cediendo 
en algunos aspectos, lo que produjo la discrepancia y la 
separación y luego cuando se trató el tema más difícil 
aparecieron las medidas de fuerza de esa gremial que se 
organizó entendiendo que la Confederación no los respaildaba. 
Quiero señalar que estamos de acuerdo con las inspecciones 
y ojalá esto se pueda remediar y se logre una solución 
definitiva. Como ya dije, pienso que por parte de la 
Confederación no pondremos objeciones si esto funciona. Pero 
no puedo decir qué va a ocurrir si mañana no llegan las mil 
unidades. Seguramente, el señor Ministro pondrá las cartas 
sobre la mesa de acuerdo con lo que manifestó y entonces la 
Confederación tendrá que decidir también al respecto. Con 
esto no quiero decir que vamos a enfrentar a todos los 
sectores del transporte, ya que tenemos que encontrar una 
salida para el problema. Pensamos que la gremial TUDELES, 
-indiscutiblemente, no va a ceder si mañana no llegan las mil 
unidades y el señor Ministro comienza a solicitar la 
documentación correspondiente. Entonces, si dichas unidades 
no arriban seguramente se producirán medidas de fuerza y en 
ese momento comenzaremos a actuar. En el caso anterior 
tuvimos muchos problemas porque no pudimos coordinar con 
nuestros choferes para que salieran a la calle. Tampoco sería 
correcto que influyéramos en forma negativa, provocando un 
problema social. Por lo tanto, en lo que me es personal 
—<reo que lo mismo sucede con mis compañeros de comisión— 
estoy temeroso de que no lleguen esas mil unidades y se 
produzca nuevamente el problema. 


SEÑOR SEGOVIA.- Quisiera hacer una consulta con respecto a 
las mil unidades. ¿Creen que dentro de las cinco o seis mil 
unidades que componen el parque que ustedes controlan, pueden 
orientar la forma para llegar al control de la máquina? 
¿Entienden que sería posible que ustedes realizaran la 
supervisión? Hago estas preguntas porque creo que es difícil 
que puedan encaminarlos de alguna manera para que tengan un 
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ritmo adecuado. 


SEÑOR KADERTIOGLOO.- Antes que nada, quisiera referirme a lo 
que el señor Senador Segovia había expresado en cuanto a lo 
que dijimos en la otra oportunidad en que estuvimos aquí. 
Seguimos afirmando que se trata de un monopolio, porque es 
una sola entidad la que da ese certificado. Asimismo, 
señalamos que en Argentina hay varias y los costos son 
menores. Esto se lo dijimos al señor Ministro, a ustedes y 
a todo el mundo, pero sigue habiendo una y no podernos hacer 
nada al respecto. Además, creemos que en aras de beneficiar 
un acuerdo tenemos que ceder en algunos aspectos. 


SEÑOR SEGOVIA.- Confieso que me preocupa el tema relacionado 
con el monopolio. El señor Ministro, al igual que sus 
asesores, ha dicho reiteradas veces en esta Comisión que no 
se trata de un monopolio, por cuanto toda empresa que 
quisiera instalarse.en este momento en el país, podría hacer 
la misma inversión que ésta. Sin embargo, con el parque 
automotor que tenemos -—de aproximadamente 20.000 camiones— 
si el 80% tiene que pasar pór esa empresa, personalmente no 
invertiría una suma tan importante por el 20% restante.. No 
,sé si lo haría algún capital de riesgo o suicida. 


Concretamente, deseo saber si se ha atemperado la 
opinión que les merece el monopolio. 


SEÑOR KADERTIOGLOU.- Seguimos manteniendo la misma posición. 
Ignoro si el término "monopolio" es el adecuado; sí decimos 
que hay una sola. 


Por otra parte, cabe señalar que realmente hubo 
flexibilización en cuanto a las primeras exigencias, puesto 
gue al comienzo se inspeccionaban 400 items del camión y, 
ante nuestro planteamiento, el Poder Ejecutivo rebajó 50, lo 
cual hizo que el tema fuera más potable. Además, se 
estableció que estas mismas exigencias se mantuvieran durante 
tres controles lo que, en buen romance, significa e el 
camión que pase esta inspección, lo hará por los siguientes 
tres años. Esto significa que se mantiene el mismo sistema. 
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Temíanos que sólo pasaran la primera inspección. Por tanto, 
hubo flexibilización del Poder Ejecutivo en ese sentido. 


En cuanto a la otra interrogante planteada por el señor 
Senador Segovia, debemos indicar que CUTA recomienda el 
control a sus asociaciones miembros, ya que mediante el 
convenio que firmamos se puede pagar en cinco cuotas e, 
incluso, con cheques. Entonces, hay una flexibilización, pero 
no más. Esa es la realidad. 


Mientras existió la posibilidad de que este asunto se 
solucionara, no concurrió nadie al control. En el mes de 
abril se realizaron 1.600 inspecciones y, cuando se desató 
el conflicto de TUDELES —por así llamarlo— se redujeron a 
420. Eso nos pasa a todos; si tenemos la posibilidad de 
obtener una rebaja, esperamos conseguirla. Es algo humano. 


Actualmente, no hay conflicto, puesto que se llegó a un 
preacuerdo y existe la intención de solucionar el problema. 
Esto no impide que ocurra lo que ha mencionado el señor 
Placeres. Personalmente, considero que puede suceder algo 
intermedio, o sea, que comiencen a ir quienes piensan que van 
a pasar el examen, porque tienen los papeles en condiciones 
y los camiones bastante bien. Los otros serán quienes vayan 
quedando para atrás. A medida que pase el tiempo, va a ser 
más difícil la inspección. No sé si se llegará a los valores 
de inspección total que estima el Ministerio. 


SEÑOR BONTA.- Precisamente, ante una inquietud del señor 
Senador Segovia, decía que el único tema que no pudo 
solucionar CUTA fue el del costo que, obviamente, tiene que 
ver con el —bíen o mal llamado— "monopolio". Es evidente 
que no lo pudimos solucionar, a pesar de que insistimos mucho 
en el asunto porque, si hubiera dos o tres empresas que se 
dedicaran al sistema, el precio bajaría en una sana 
competencia. Lo que ha expresado el señor Ministro es 
viable en teoría, pero no desde 8el punto de vista práctico. 
No debemos olvidar que estamos hablando de 16.000 unidades 
en el año. Entonces, no hay mercado para otra empresa que 
guiera hacer las inspecciones. 
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Por tanto, el problema de fondo —a raíz de que esto se 
extendió a lo largo de años— radica en que no advertimos la 
situación como para apelar en primera instancia, cuando salió 
el decreto de da ¡inspección vehicular y se llamó a 
licitación. En eso, reconocemos un "mea culpa”. Después, el 
sistema se implantó por licitación y terminó en una sola 
empresa. En aquel momento no lo advertimos y el tema pasó. 
Lo ideal —a nuestro juicio— sería que, por algún mecanismo, 
hubiera más de una empresa. De esa manera, el precio bajaría. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de los miembros de la Comisión, 
deseo agradecer la presencia de los representantes de CUTA, 
cuya posición ha quedado claramente definida. 


Quiero transmitirles la seguridad de que este Cuerpo ha 
sctuado en forma ágil y dinámica en la elaboración del 
informe, de acuerdo con la resolución del Senado. Asimismo, 
hemos manejado el tema con mucha preocupación. Esto no sólo 
se aplica al asunto puntual del requerimiento del Certificado 
de Aptitud Técnica ——que ya estaba contemplado y se puso en 
funcionamiento, creando determinados conflictos— sino : 
tarnbién a toda la problemática que afecta al sector de 
transporte de cargas. Es importante que este sector ya esté 
inmerso en un mercado regional, en el que intervendrán otros 
países, pero es necesario posicionarlo definitivanente. 


Es preocupación unánime de todos los señores Senadores 
continuar analizando los puntos a los que ustedes se han 
referido en el día de hoy. 


Por último, sólo me resta decir que quedamos a sus 
órdenes para evacuar cualquier inquietud de la Confederación. 


SEÑOR PLACERES.- Agradecemos las palabras del señor 
Presidente y también quedamos a las órdenes de este Cuerpo. 


(Se retiran de Sala los representantes de la 
Confederación Uruguaya del Transporte Automotor) 


(Ingresa a Sala el Presidente del Grupo 12, 
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señor Carios Patrón) 


SEÑOR PRESIDENTE.- Damos la biehvenida al señor Carlos 
Patrón. 


SEÑOR PATRON.- En primer lugar, quiero aclarar que nuestro 
grupo nuclea un porcentaje minoritario de transporte 
internacional y otro bastante mayor —no en la dimensión de 
ANETRA, pero somos los que seguimos en orden descendente— 
de pasajeros interdepartamentales, de larga, corta y mediana 
distancia. Asimismo, tenemos algunos socios que también hacen 
transporte internacional mezclado, tal como es nuestro caso. 


En la primera reunión que mantuvimos con el señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas, ingeniero Cáceres, 
le señalamos que a nuestro entender el costo de la inspección 
era lo más barato y que lo caro sería adecuar el parque. Por 
consiguiente, solicitamos un plazo prudencial para lograr que 
las unidades estuvieran en condiciones, porque de lo 
contrario tendríamos que desecharlas, y fueron aceptados los 
tres años. 


Posteriormente, en la reunión mantenida con la Mesa de 
CUTA señalamos que, en lo relativo al transporte de 
pasajeros, por ser un servicio público, si los coches no 
estaban revisados el Ministerio podía sacar los permisos, ya 
que es precisamente esa Cartera la que los expide y la que 
maneja todo lo relativo a ese tipo de transporte. 


En nuestro caso particular, por ser transportistas 
internacionales, en muchos lugares de Argentina no podíamos 
ingresar si no teníamos ese certificado. Tan es así que antes 
de instalarse SUCTA aquí, algunas empresas de camiones de 
carga peligrosa habían hecho las inspecciones 
correspondientes en Argentina y Brasil. La diferencia que 
existe entre nuestro país y Argentina es que en este último 
hay varias empresas que realizan el trabajo —una de ellas 
está ubicada en Entre Ríos, otra en Mendoza y otra en Buenos 
Aires, que es la misma que está instalada aquí y tiene una 
diferencia de costo de U$S 20— debido a que se trata de un 
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país mucho más grande. Debemos reconocer que las empresas del 
interior de Argentina tienen precios más bajos, pero no 
brindan la misma seguridad que ésta, no sólo en lo relativo 
a la tecnología de la máquina, sino porque además las 
personas que la dirigen son más serias. Este comentario ha 
sido sostenido por transportistas argentinos. 


Por qQtro lado, si bien en el primer paro efectuado nos 
paralizaron algún camión, personalmente hablé con los jefes 
de policía de los departamentos y los camiones fueron 
liberados, perdiéndose sólo algunos embarques. 


Creo que respecto al SUCTA no hay mucho más para 
agregar, salvo que el probiesma no ha terminado; estimo que 
se presentará nuevamente una vez transcurridos estos 22 
meses, cuando mucha gente siga sin inscribirse en la 
Dirección General Impositiva y sin pagar patentes e impuestos 
a los ejes, razón por. la cual, una vez transcurrido ese 
lapso, deberán desechar la unidad. En una palabra, solamente 
recaudan, no pagan nada y quizás pidan nuevamente la 
renovación sin pensar, siquiera, en poner el camión en 
condiciones. 


Por otra parte, se dice que hay camiones ineptos a pesar 
de que sólo tienen cinco o seis años de uso. No sé qué pensar 
sobre esto, ya que cada uno hace su mantenimiento; en lo 
personal, he revisado camiones del año 1962 -—tengo uno o 
dos— y el SUCTA los ha aceptado sin ninguna observación. 


En lo que refiere al transporte de pasajeros, el control 
se está realizando normalmente, aunque se han presentado 
quejas en cuanto al precio; no sé si esto es por inercia o 
es real. Debo decir que, actualmente, el transporte de mi 
empresa no es rentable y quien desee verificarlo por su 
cuenta, puede hacerlo; además, recién ahora hemos vuelto a 
estar casi en el miswo nivel que las demás. Durante bastante 
tiempo estuvimos haciendo vales mensuales o bimensuales para 
poder cumplir con las obligaciones tributarias, porque 
siempre consideramos preferible pagar el interés a un banco 
y no abonar un impuesto. 


18.22 


> 


E - 23 - 


A nuestro juicio, tenemos que ajustar mucho el tema de 
Jos pasos de frontera, la tramitación en el Ministerio de 
Ganadería, Agricultura y Pesca, ya que ese tipo de cosas 
está , en este momento, impidiendo que el .transporte se 
convierta en una fuente de recursos para nosotros y para el 
país. Aquí, la mayoría de los transportistas ha reinvertido 
siempre. Sin embargo, algunos no lo han hecho; entre ellos, 
se encuentran los de TUDELES. También los coches de esta 
empresa fueron, en su momento, nuevos; lo que sucedió fue que 
no se les hizo el mantenimiento adecuado. 


Lamento no haber venido en compañía de pasajeros: de 
todos modos, si los señores Senadores creen necesario llevar 
a cabo esa instancia, sólo tienen que avisarme y aquí 
estaremos. , 


SEÑOR PLACERES.- Simplemente, quiero decir que la fiota de 
pasajeros ya fue renovada, por lo que actualmente se 
encuentra en muy buenas condiciones, incluso en comparación 
con las de Brasil y Argentina. Creo que hay algunas 
discrepancias entre los servicios, además de baja 
rentabilidad; sin embargo, la cuestión está bien encaminada, 
habiéndose reducido los servicios por parte del Ministerio. 
a pasajeros no han tenido muchos problemas en este 
sentido. 


Cabe señalar que sigue habiendo costos altos; este es 
un tema que, en lo que respecta al transporte internacional, 
hay que tomar muy en cuenta, porque se trata de un ingreso 
de divisas pera el país que tiene una gran importancia. En 
los últimos dos años, se ha perdido mercado con muchas 
rapidez, cosa que continúa ocurriendo. Quienes estamos en 
esto, hemos podido observar cómo Brasil ha entrado en Chile, 
cuyos habitantes son muy defensores de su tierra y buscan 
todos los caminos y argucias posibles para que nedie se 
interponga en su camino. A su vez, Chile avanzó mucho y 
Bolivía, gue antes no dejaba entrar a nadie, de pronto vio 
a los camiones brasileros ingresar a su territorio y circular 
por él, sin poder sacarios. Incluso, Brasil que es muy 
agresivo, instaló empresas en ese país; aquí, de alguna 
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manera, lo hemos estado combatiendo. Sin embargo, actualmente 
dicho país está pisando fuerte y corremos el riesgo de que, 
finalmente, se quede con todo el mercado. En Argentina 
tampoco había mucha apetencia por el flete con Uruguay; sin 
embargo, la crisis que vive hoy ese país, ha ocasionado su 
ingreso en el nuestro. 


SEÑOR PATRON.- Por mi parte, agrego que Argentina está 
mejorando el nivel y se está volviendo otra vez al transporte 
nacional, que les interesa mucho más que el internacional, 
siendo este último más caro. Así, de Argentina vienen a 
Uruguay un poco por compromiso o por cumplir con algún 
cliente de los que atienden en la vecina orilla. Incluso, 
estanos recibiendo cargas de buques directamente en el puerto 
de Buenos Aires, las que son trasladadas a camiones. No se 
trata de partidas chicas, ya que hemos cargado hasta 
cuatrocientas toneladas de papel, que fueron traídas aquí 
directamente. 


En general, el servicio de las empresas uruguayas es 
requerido por los argentinos, debido a la seriedad y 
efectividad del transporte. En lo que respecta a Brasil, 
debemos decir que estuvimos un año trabajando allí, a 
pérdida, a efectos de ver si el mercado mejoraba. Al final, 
no pudimos constatar cambios favorables, por lo que, si bien 
disponemos de un permiso por dos mil toneladas habilitadas, 
no lo podemos utilizar. Sólo utilizamos dicho permiso para 
realizar algún viaje desde Yaguarón a la República Argentina. 
En este momento, son varias las empresas que están realizando 
el tránsito de tres países; se trata de empresas de cargas 
generales. si bien en el convenio se hicieron 
puntualizaciones en este sentido, los brasileros no las han 
aceptado; cuando el camión llega, nadie dice que no. 


—_Por nuestra parte, las empresas uruguayas han obtenido 
un permiso de tránsito, por Uruguay, de camiones conteniendo 
mercaderías de Brasil, con destino a Argentina. 


SEÑOR IRURTIA.- Quisiera efectuar una consulta. 
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En el caso de la flota internacional, es decir, en el 
de aquellos vehículos argentinos y brasileros que ingresan 
en territorio nacional y circulan por nuestras rutas, no me 
ha quedado claro cómo se ha implementado el certificado de 
aptitud. O .sea, quisiera saber si ellos también están 
obligados, en lo que respecta a los controles o a la 
presentación del certificado. Pregunto esto porque si bien 
en Argentina el sistema ya Se ha puesto en funcionamiento, 
no ha sucedido lo mismo en Brasil y recién se está instalando 
en Paraguay. 


SEÑOR PATRON.- En Argentina, el sistema ya está instalado, 
por lo que los camiones que entran a nuestro territorio, 
procedentes de ese país, tienen el certificado. En el caso 
de los camiones de Uruguay que van a cargar a Brasil, si se 
trata de cargas peligrosas, el vecino país exige el 
certificado. También lo exige a los camiones de su propio 
país, tratándose de cargas peligrosas. 


En nuestro país aún no se ha comenzado a exigir dicho 
certificado. Sin embargo, por un lado, sabemos que los 
camiones procedentes de Argentina lo tienen porque, de otro 
modo, no podrían obtener el permiso internacional. A su vez, 
sabemos que los camiones de Brasil que transportan cargas 
generales, así como también los de Paraguay, están en vías 
de tenerlo, ya que en esos países el sistema está por 
instalarse. 


Por mi parte, considero que el certificado de aptitud 
técnica será beneficioso para las empresas de transporte 
porque, finalmente, tendremos una flota que estará en muy 
buenas condiciones, No tendremos camiones parados por las 
carreteras y tampoco tendremos accidentes aunque, en general, 
estos no se producen por fallas mecánicas, sino por errores 
humanos. Por ejemplo, a veces sucede que un camión vuelca de 
lado, por salirse de la banquina. Pero, reitero, esto ocurre, 
más que nada, debido a un problema humano y no mecánico. 


SEÑOR SEGOVIA.- En relación con lo que manifestó el señor 
Patrón, en cuanto a que no consideraba que el costo de la 
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inspección fuera alto, quiero decir que, a mi juicio, depende 
un poco del camión de que se trate; tal vez para camiones de 
poco porte y de antigúedad no muy calificada, la situación 
podría ser más difícil. Pero, de todas maneras, estoy de 
acuerdo en que el problema radica en adecuar ese parque, 
llevándolo a un buen estado, máxime cuando se trata de una 
flota de camiones que, por lo menos, fue' calificada por el 
señor Ministro de obsoleta. 


A medida que hemos ido desarrollando nuestro trabajo, 
nos ha dado la impresión de que el carácter de obsolescencia 
del parque no está dado por la cantidad de años. En verdad, 
hemos visto camiones que funcionan adecuadamente y son de la 
década del 60. En ese sentido, me gustaría saber qué opinión 
tíene la delegación que nos visita, sobre todo en cuanto a 
las exigencias que se establecen por parte del Ministerio. 
Aparentemente, tal como está planteada la renovación, no 
refleja aucho la realidad nacional. Además, la puesta a punto 
de este sistema en un proceso prudencial, tampoco será un 
reflejo de la realidad nacional, teniendo en cuenta las 
dificultades que tiene el transporte carretero. 


En otro orden de cosas, quisiera referirme a un aspecto 
que, en lo personal, pe resulta bastante preocupante. Me 
refiero, precisamente, al cruce de fronteras, sobre lo cual 
sería oportuno saber qué mecanismos consideran viables —o 
por lo menos promocionables— para agilizar dichos cruces. 
Es notorio que sí nuestro cruce de fronteras sigue 
manteniendo las exigencias y demoras actuales, el transporte 
del MERCOSUR va a escapar a las posibilidades del Uruguay. 
Entonces, me gustaría saber cuáles son los mejores necanisaos 
para acelerarlo, a los efectos de darle cierta agilidad que 
nos permita competir con más fuerza con el transporte de 
nuestros vecinos. 


SEÑOR PATROM.- En principio, quiero decir que no somos los 
más atrasados en cuanto al cruce de fronteras, ya que el de 
Brasíl es mucho más dificultoso que el nuestro; por su parte, 
el de Argentina es mucho más ágil. Además, tenemos una 
Dirección Nacional de Aduanas que cuenta con un personal huy 
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bien capacitado para la tarea que está llevando a cabo. No 
obstante, varias empresas hemos solicitado la instrumentación 
de una Aduana particular para los camiones que vienen con 
muchos permisos —me refiero a embarques de ocho, diez o doce 


permisos— a los efectos de que puedan dirigirse, 
directameñte, a un depósito fiscal de nuestras empresas 
—obviamente controlado por la Aduana— donde serían 


revisados todos los permisos. Esta sería una de las 
facilidades que obtendríamos al poder agilizar el transporte. 


Luego, habría que analizar otros aspectos, como puede 
ser la aplicación de reglamentos que refieren al tema de los 
horarios. Algunos funcionarios, por ejemplo, no aceptan cono 
real la posibilidad de trabajar un día feriado. ' 


SEÑOR SEGOVIA.- El señor Patrón manifestaba que la inspección 
no le resultaba alta y se refería a la posibilidad de poner 
ese parque en condiciones. Pero lo que me resulta 
preocupante, es el hecho de que con este convenio, la 
inspección puede llevarse a 22 Óó 26 meses, con lo cual va 
a haber algunos que no van a hacer la inscripción y van a 
seguir "circulando en las condiciones actuales. Además, 
terminado el período, pueden desaparecer como camioneros, con 
lo cual desaparecería también la inspección y la realización 
de los aportes correspondientes. Todo esto, entonces, va a 
0d generando un transporte riesgoso para nuestro sistema 
vial. 


En verdad, quería concentrar mi reflexión en lo 
referente al cruce de fronteras, porque es un tema que está 
muy vinculado al problema del eje vial en nuestro país y su 
conexión con el Puente Colonia - Buenos Aires ya que, 
indudablemente, si no proporcionamos una frontera ágil y 
atractiva para todo el mundo, el transporte se nos va a 
escapar de las manos. 


SEÑOR PATRON.- En la reunión del MERCOSUR a la que asistió 
el señor Ministro y que tuviera lugar hace dos o tres semanas 
en Buenos Aires, la delegación brasileña pidió que se 
eligieran corredores para el cruce desde Brasil a Argentina. 
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Eso va a aumentar el tránsito, en cuanto a la cantidad de 
transporte hacia el país. Al respecto hay que decir que, 
aunque se está trabajando, no se está haciendo al máximo. 
Digo esto porque, en este momento, el trabajo es escaso y muy 
competitivo. Entonces, teniendo más trabajo, pensamos que las 
tarifas se van a poder adecuar mejor. 


Tal como señalábamos al señor Ministro, consideramos que 
es muy difícil tener más corredores porque, como todos 
sabemos, se está pasando por una situación muy complicada, 
tanto a nivel de nuestro país como a nivel mundial. Es muy 
diferente construir dos, tres o cinco puentes a hacer un eje 
vial, para lo cual sólo deben modificarse uno o dos puentes, 
que son los que están funcionando ahora. Además, los costos 
que tenemos en las asimetrías, en cuanto a los valores de 
vehículos, con Brasil y Argentina, son cero, pues son más 
baratos acá que en esos países. Esto se debe a que las 
unidades brasileñas cuentan con beneficios de exportación y 
tienen alguna detracción en cuanto a impuestos, con lo cual 
liegan a nuestro país sin gravámenes. Sin embargo, tenemos 
un elemento que es tremendamente caro: me refiero a los 
sueldos de los empleados, que son muy difíciles de adecuar. 
Obviamente, nadie va a pretender que se rebajen, así como 
tampoco podemos obligar a Brasil que los suba; pero debe 
pensarse que los sueldos más altos de ellos están en U$S 500 
mensuales, mientras que los choferes nuestros ganan entre 
U$S 2.000 y U$S 2.500. Como es notorio, es muy grande la 
diferencia que, a su ve2, influye en los aportes sociales. 
Antes, teníamos un año para pagarlos; luego, tuvimos un mes 
Y, Últimamente, contamos con apenas diez días. A este 
respecto, en su momento habíamos hablado con el Ministro 
Slinger con el fin de que se pensara en la posibilidad de que 
se nos declarara, por lo menos, industria de servicios, como 
forma de reducir los aportes patronales. Además, sabemos que 
al igual que una máquina necesita combustible, el país 
necesita dinero para funcionar. 


De manera que consideramos que la renovación de las 


flotas tiene que ser muy moderada y con todas las garantías 
porque, de lo contrario, el Gobierno puede recibir una 
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sorpresa muy grande, tal como sucede en algunos casos con los 
ómnibus. 


SEÑOR SEGOVIA.- Me voy a referir a lo que manifestó el señor 
Patrón con relación a los corredores que solicita Brasil y 
a lo expresado por el Ministerio. 


Si no entendí mal, en la reunión llevada a cabo en la 
Argentina, los brasileños pidieron la utilización de más 
corredores que los habituales. Si no es así pediría que se 
me explicara. 


SEÑOR PATRON.- La idea que tienen las empresas brasileñas es 
que se mejore el estado de la Ruta 26 pudiendo transitarla 
con los 25.500 kilos a los tres ejes. Con eso ellos 
abaratarían mucho el costo del cruce de Brasil a Argentina 
y viceversa. Creo que ahí hay varios puentes que tienen que 
ser modificados, e inclusive la ruta está en condiciones 
bastante deficitarias. 


Con respecto a los otros corredores, los de Colonia- 
Montevideo, Montevideo-Chuy y Yaguarón-Montevideo no ofrecen 
dificultades. Sí tenemos un problema en Plorida con el puente 
ferrocarrilero, que no permite el paso de más de 4,23 metros 
de altura, pero se habilitarán 4,30 metros sin necesidad de 
sacar permiso ni custodia del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. 


Con relación a la custodia, debo decir que ya no se 
estaba utilizando demasiado, puesto que era necesaria 
solamente para el caso de bultos excepcionales que podrían 
ofrecer riesgos, por lo que para 4,30 metros los permisos se 
otorgaban sin custodia. Aclaro que este tipo de permisos es 
barato; cuesta alrededor de $ 60. El problema se plantea 
cuando el camionero llega un viernes de mañana y le piden que 
cargue un contenedor. Cuando regresa del puerto alrededor de 
las cuatro de la tarde, la enpresa nide el canión y encuentra 
que está pasado de altura, puesto que mide más de 4,10 
metros. Ante esta situación optamos por elaborar una lista 
con quienes cargan contenedores y le damos el dinero a la 
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que realiza los trámites a los efectos de que saque los 
permisos para todos los camiones. En caso de que alguno no 
lo necesite, se rompe. 


SEÑOR SEGOVIA.- En cuanto a los corredores y a las rutas que 
el Ministerio tiene previsto ir mejorando, el señor Ministro 
y el ingeniero Cat nos manifestaron que en este momento se 
está proyectando el desarrollo de aquellas rutas que son 
requeridas para que el propio mercado vaya indicando cuál es 
el eje vial de pasaje para Uruguay. 


Con respecto al' costo del material de fabricación 
brasileña, que es nás barato aquí, querría clarificar una 
manifestación realizada en Comisión a los efectos de que no 
se malinterprete mi pregunta. En una oportunidad hice un 
reclaro porque me parecía inadecuado que se tuviera que hacer 
una inspección técnica a los vehículos cero kilómetro antes 
de permitirle su circulación, es decir, al camión recién 
salido de fábrica. Se nos manifestó que había muy pocos 
parques a nivel internacional que fueran confiables en cuanto 
al material que se proporcionaba. No sé qué tipo de camiones 
posee la empresa del señor Patrón, pero me gustaría que me 
dijera si le parecen pocos confiables los parques de 
fabricación americanos, por lo menos del MERCOSUR, puesto que 
la falta de confiabilidad fue la razón que se nos dio para 
requerir una inspección técnica previa. 


SEÑOR PATRON.- Con respecto a la técnica de fabricación de 
camiones, esta es similar a la de los automóviles, por lo que 
no existiría ningún secreto. He visto en Suecia y en otros 
países europeos que tienen distintas marcas de camiones 
desarmados en talleres propios para ir copiando lo mejor que 
tiene cada una de las marcas. ) 


En materia de alto tonelaje el parque de aquí utiliza 
tres marcas brasileñas y una argentina, que es IVECO. Mi 
empresa tiene camiones pesados de las tres marcas brasileñas, 
y no me puedo quejar; también tiene unidades argentinas del 
año 1989 y están perfectamente bien. Sin embargo cuando los 
llevé a inspeccionar, les tuve que cambiar la muñequilla de 
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dirección —por eso pienso que es conveniente expedir el 
certificado— porque tenían un desgaste excesivo que acá era 
tolerado. Durante ese mes los gastos de repuestos aumentaron 
del 5% al 11%, lo que implica una suba bastante apreciable. 
Posiblemente luego estos costos disminuyan, porque este 
arreglo implicará menos desgaste de cubiertas. Además, 
estamos comenzando a utilizar llantas brasileñas marca BORLEN 
que se comercializan en todo el mundo —sobre todo en 
Alemania— y las cajas de cambios marca SCANIA son argentinas 
y también se venden en todo el mundo. Por lo tanto, los 
mercados que tenemos en Sudamérica son bastante confiables; 
quizá los camiones mo rindan tanto como lo hacen en aquellos 
países que tienen una larga experiencia —80 ó 90 años-— en 
la fabricación de este tipo de vehículos. Creo que la 
Mercedes Benz tiene alrededor de 25 años y SCANIA que es la 
más antigua, aproximadamente 30. 


SEÑOR PLACERES.- Me gustaría ampliar las manifestaciones del 
señor Patrón para clarificar las dudas del señor Senador 
Segovia. 


Con respecto a la confiabilidad del parque, debo decir 
que es de un 100%, y sobre ello no hay dudas. Las marcas que 
vemos en nuestra área son de origen europeo. Estos países 
mantienen la última tecnología y nos venden la más antigua. 
Por lo tanto, la confiabilidad es alta, las marcas son buenas 
y el rendimiento es óptiao. Pero podemos afirmar que un 
camión norteamericano, cuya tecnología no es tan avanzada 
como la europea, teniendo el mismo cabaliaje pesa dos 
toneladas menos. Estas dos toneladas son las que nos quitan 
de transporte, porque los chasis no tienen determinadas 
aleaciones. Aquí tenemos que tener chasis brasileños de 
determinadas características y los europeos vienen con chasis 
que tienen otro tipo de aleaciones, poseen una masa de una 
aleación más sencilla y los rodados son más bajos que los 
nuestros, cuya medida está entre 20 y 22. Quiere decir que 
con respecto a la tecnología, el área todavía está atrasada; 
pero en materia de confiabilidad, es muy buena. 


SEÑOR PATRON.- Estamos atrasados cinco años en materia de 
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tecnología y hoy estamos cambiando todos los neusáticos por 
otros de más bajo índice de altura —+se trata de las llantas 
brasileñas a que se hacía referencia— y trabajando con 
cubiertas sin cámara en los camiones. Antes, un pinchazo gra 
cosa de todos los días, mientras que hoy es algo raro, puesto 
que la cubierta absorbe el objeto que la perforó y eso sirve 
de tapón al agujero hecho. 


SEÑOR PLACERES.- Esas transformaciones se están haciendo, 
pero a un costo bastante alto, ya que implican un gasto de 
U$S 6.000 u U$S 8,000 por cada equipo. Para transformar el 
vehículo hay que comprar neumáticos y una serie de 
implementos, que suponen el gasto de bastante dinero. Son muy 
pocas las empresas que pueden hacer esto, porque no es fácil 
transformar una unidad con U$$ 8.000 y tampoco resulta 
rentable. Hoy se continua trabajando con el neumático 
nacional, con pagos a seis meses —la vida util de ese 
neumático no liega al término de la zafra y la persona tiene 
que seguir pagando— de lo cual se desprende que estamos ante 
un material de muy bajo rendimiento. Actualmente, el 
neumático importado tiene un recargo muy importante; si bien 
sabemos que el propósito de la medida es defender a la 
industria, uruguaya, lo cierto es que tiene un costo enorae 
en el transporte. 


Yo, que he trabajado muchos años en el transporte de 
ganado, y otros empresarios hemos llegado a la conclusión de 
que quizá estamos trabajando más para una entidad fabricante 
de neumáticos en el Uruguay que para nosotros mismos. 


SEÑOR PATRON.- Acoto que la cubierta con cámara cuesta 
U$S 550 y sin cámara, U$S 530, debido a que pesa menos. De 
hecho, tiene menos material y, por lo tanto, resulta más 
barata. Los discos usados para cubiertas sin cámara se ubican 
en el orden de los U$S 50. Por consiguiente, esto no es tan 
caro para las empresas que se manejan con cantidades 
apreciables. 


Ahora bien, si nos está molestando mucho el nuevo 
recargo que tienen las cubiertas importadas. Lamentablemente, 
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para competir hoy día en el mercado debemos utilizar este 
tipo de cubiertas y no las nacionales, que están fuera de 
competencia. 


Por otra parte, quiero señalar que este beneficio sólo 
contempla la situación de una fábrica y sus sesenta 
operarios. Entonces, no sé si no nos convendría pagar el 
sueldo de estas personas y usar cubiertas importadas que no 
tengan tanto recargo. 


(Se suspende momentáneamente la toma de la versión 
taquigráfica) 


(Se reanuda la toma de la versión taquigráfica) 


SEÑOR PLACERES.- Por otra parte, sobre el tema laboral, el 
señor Patrón decía muy bien que el costo en nuestro país es 
elevado en relación al de Brasil. También nos cuelga algo en 
la legislación laboral que creo él lo ha pagado bastante caro 
en más de una oportunidad con algún reclamo de horas extras. 
Pensamos que hay que impulsar una iniciativa —y de ello ya 
estamos hablando en el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas con representantes del Ministerio de Trabajo y 
Seguridad Social— pero sin quitarle nada al obrero ni 
concederle un espacio desmedido en la legislación. Digo esto, 
porque se han dado casos en que se marchan de una empresa y 
al día siguiente se han convertido en un transportista porque 
lo que perciben mediante un juicio les alcanza para comprar 
un camión. 


SEÑOR PATRON.- Nosotros hemos suscrito un convenio colectivo 
por el cual les pagamos cuatro horas extras fictas todos los 
días, ya que es imposible controlar el horario de un 
camionero que está a 500, 600 ó 1.000 kilómetros, además de 
que ellos mismos se encargan de que el control no se pueda 
efectuar. Este convenio, que hace tiempo está en vigencia 
incluye, además de esas cuatro horas extras fictas, un muy 
buen viático. De esa forma se ha encontrado una solución y 
henos enfrentado un par de juicios sin que, aunque cueste 
creerlo, hayamos tenido que pagar absolutamente nada. En 
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materia de horas extras no tenemos, pues, conflictos de 
minguna especie, aungue sí en cuanto al rendimiento. 


Nada más. Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Transporte y Obras Públicas 
agradece nuevamente su presencia. 


SEÑOR PATRON.- Los agradecidos somos nosotros y pedimos 
disculpas por la ausencia de los representantes de los 
pasajeros, lo que supone que van por muy buen camino. Por lo 
demás, estamos a las órdenes de los señores Senadores para 
que nos hagan llegar sus inquietudes en el caso de que 
necesiten nuestro asesoramiento. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se levanta la sesión. 
(Así se hace. Es la hora 11 y 24 minutos) 
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